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いえ，そのための要件の 1 つに安全マネジメントが挙げられる。 
旅客輸送サービスを行う上で安全の確保は必須条件である。安全に関する国際規格には
ISO/IEC Guide 51(1999)



















                                                        
*1 ISO/IEC Guide 51(1999)は 2014 年に改訂された。これに対応する JIS Z 8051 の改訂は 2014 年 12 月末時
点では行われていない。安全の定義に関する基本的な考え方に変更はなく，改訂箇所の本研究への影響は
ない。 





























                                                        


























































































語辞典, 1995; 最新心理学事典, 2013)。一方，木下(2007)が「安心とは不安が少ないこと」
と説明するように，学際的な学会や有識者委員会において，安心は不安がないこと，とい








































































































いる(IEC 62278, 2002; RSSB,2005; 2007)。これに対し，日本の鉄道においては目指すべき安
全性の目標を明示したものはあまりない。 
イギリスでは ALARP(As Low As Reasonably Practicable)原則に基づいた安全の考え方が
用いられている(RSSB, 2007)。図 2-1 に示す三角形の底辺はリスクの大きさを示し，下か
ら上に向かってリスクが大きくなる様子を示している。ALARP 原則は，リスクに対して 2
つの基準(最大許容水準，広く受容される水準)を設け，その 2 つの基準で分けられる 3 つ
の領域のそれぞれのリスクへの対処方針を示したものである。その方針は，最大許容水準
(Upper Limit of Tolerability)より大きなリスクは費用対効果にかかわらず削減が求められ，





(Upper Limit of Tolerability) 
広く受容される水準 



























る水準は，年あたりの死亡率が 100 万分の 1 未満(1×10-6/年)と定められている。 






















における数値を参照しており，先に示した ALARP の広く受容される水準 1×10-6/年と同等
である。また，定性的目標案に示された「健康リスクを有意には増加させない」という考











その具体的な数値を示した。2 つの基準値を用いた考え方は ALARP と同様である。示さ














の推移を図 2-2 に示した。1979 年度から 2013 年度にかけて，例えば，死亡者数は 609 人
から 276 人へ減少していることから，長期的には安全性が高まっているとみなすことがで
きる。一方， 2000 年度以降は，死亡者数の改善があまり見られず，事故件数，負傷者数
いずれも横ばい傾向である。2013 年度の死亡者数 276 人(労働災害を除く)の内訳は，線路
に立ち入って接触 152 人(55.1%)，踏切での事故 93 人(33.7%)，ホームから転落またはホー
ム上で接触 31 人(11.2%)であり，列車内の乗客の死亡者は発生していない。死亡事故の多







                                                        







年に ERA(European Railway Agency)を設立し，国を横断した体制で安全のマネジメントを
行っている。この中には，各国の安全性を比較する枠組みがある。 
犬塚(2014b)は，ERA が行う EU 加盟国の安全性を比較する枠組みを活用し，EU 加盟国
と日本のデータを比較した。その結果は，7 指標中 6 指標において，日本の鉄道の安全性
が欧州の上位グループと同等の水準にあることを示した。相対的に低い結果となった指標
は，ホーム上での事故が含まれる分類であった。これについては，EU と比較して日本の
鉄道の輸送密度*6が高いことが原因の 1 つと考えられている。図 2-3 には，7 つの指標の
中の 1 つを示した。この指標は，全体(乗客，係員，公衆)の死亡者および死亡換算した重





                                                        
*6 輸送密度は，1 日 1km あたりの平均輸送量のことであり，平均通過人員とも呼ばれる。輸送密度が高い
ことは，少ない設備で効率よく輸送が行われていることを意味する。福井(2012)は，1968 年の日本国有鉄
道諮問委員会意見書を引用し，自動車輸送と鉄道の境界の輸送密度は 15,000 人，国鉄末期は輸送密度 4,000
人以下の路線は廃止対象とされたと述べている。ERA(2013)のデータに基づく輸送密度は，EU全体 4,697，
輸送人員がもっとも多いドイツは 6,784，輸送密度がもっとも高いオランダ 15,098，また図 2-3 に示され
た安全性がもっとも高いノルウェイ 2,098 である。鉄道統計年報 2010 年度に基づく日本の輸送密度は，
日本全体 39,158，JR 全体 33,374，大手民鉄 111,611，中小民鉄 8,340 である。 
 
(注)国土交通省「鉄軌道輸送の安全にかかわる情報」に基づいて作成 














































































































(注) NRV(National Reference values)は各国の参照値の意味。ここでの参照値は，全体(乗客，
係員，公衆)の換算死亡者数 FWSI。 








































































































































(Alhakami and Slovic, 1994; Fischhoff et al., 1978, Finucane et al., 2000)。この中には鉄道に関
するデータも含まれており，有意差は認められないものの，負の傾向が示されている
(Alhakami and Slovic, 1994; Finucane et al., 2000)。 
現実としてリスクとベネフィットは正の相関関係にあると考えられるが，人々の意識の
上では負の相関関係にあることが確認されている。この原因は，感情ヒューリスティック
の働きによるものと考えられている(Finucane et al., 2000)。 
新たな仕組みや技術が社会に導入されると，それがもたらすリスクをマネジメントする
組織への信頼が重要となる(Siegrist, 2000; 吉川, 1999)。中谷内(2012)は，環境リスクマネジ
メントや科学技術政策の問題において，人がある組織や個人を信頼するのは，信頼の 2 つ




































者については，先行研究より，ベネフィット認知(Alhakami and Slovic, 1994 など)や信頼




































(Consensual values)とみなす研究，多次元(その多くは Competence と Care)とみなす研究に分
けて整理された。信頼の次元について明確な答えは出せないとしながらも，信頼において
Competence，Care，Consensual values の３つが重要な役割を果たしている，と結論づけた。 
Earle(2010)は，リスクマネジメント分野の信頼に関する多くの研究をレビューし，信頼
に 2 つの次元があると整理した。1 つは相手の意図に関連する次元(Trust)，もう 1 つは相
手の能力に関連する次元(Confidence)であり，多くの先行研究が Trust または Confidence，
あるいは両方を信頼として扱っていることを指摘した。加えて，多くの先行研究において

































(図 2-7(a))と呼び，もう 1 つは相手との価値の類似性認知が信頼をもたらすと考える主要
価値類似性モデル(Salient Value Similarity モデル，以下 SVS モデル, 図 2-7(b))である。こ
の 2 つのモデルに注目した理由として，伝統的モデルは 1950 年代頃より多くの研究者によ





と考えられているためである。その関係のモデルとしては TCC モデル(Trust, Confidence, 
Cooperation, (図 2-7(c))が挙げられる(Siegrist et al.,2003; Earle and Siegrist, 2006)。Trust は意
図や価値が類似している他者の判断で自分自身が傷つくことに対する意欲，Confidence は
経験や証拠に基づく信頼，と定義されている。Trust と Confidence の重要な差異は，Trust
はリスクや脆弱性を含むのに対し Confidence はそれらを含まないこと，Trust は社会的関係












(c) TCC モデル 
































































の情報および適切な社会的決定を行う社会的な使命の 2 つの観点から整理する。 
 
(1) 情報 
吉川(2012)は Stallen and Coppock(1987)の引用として，リスク・コミュニケーションの送
り手の 4 つの義務を示した(表 2-2)。そして，リスク・コミュニケーションがうまくいっ
ていないというとき，問題を 2 つに分けて考えることができると指摘した。1 つは送り手










































































基準)，費用対効果(危険効用基準，コストベネフィット基準，ALARP 基準)の 3 つの観点
に大別して整理できる。 





とが想定されている。7 つの観点は，事故に関する影響への懸念 (Concern about the 
consequences)と業界への懸念(Concern about the industry)の 2 つに大別される。後者に含まれ



















































































総合的な不安を安全不安とみなす，あるいは安全不安の対象と全般不安の対象が 1 対 1
に対応する場合は，安全の対象と安心の対象も 1 対 1 に対応し，安全のマネジメントの対
象において特に混乱は生じない。一方，総合的な不安を全般不安と見なし，かつ安全不安













































































































回収回答数は 1,240 人(鉄道 620 人，飛行機 310 人，路線バス 310 人，平均年齢 41.2 歳，標
準偏差 11.4)，男性 568 人(平均年齢 44.6 歳，標準偏差 11.2)，女性 672 人(平均年齢 38.3 歳，
標準偏差 10.7)であった。 
2 回目の調査は参加条件を１回目の鉄道と同様とし，2013 年 12 月 20 日から 21 日にか
けて実施した。回収回答数は 311 人(平均年齢 40.4 歳，標準偏差 11.9)，男性 144 人(平均年
齢 46.0 歳，標準偏差 9.9)，女性 167 人(平均年齢 35.5 歳，標準偏差 11.3)であった。 
表 3-1 設問構成 
調査 No 調査 1 調査 2 
グループ グループ 1 グループ 2 グループ 3 グループ 4 
質問対象 鉄道 飛行機 路線バス 鉄道 
設問 1 A A A C 
設問 2 B B B － 
参加者数 620 310 310 311 
(注) 設問欄に示されたアルファベットは表 3-2 の設問に対応する 
 





















の端末から少なくとも 1 つ，最大で 5 つまで自由回答を求められた。全回答数は 4,458 件，




性」に「特になし」を加えた 6 つの分類に振り分けた。2 つの調査における分類作業は，
いずれも著者を含む 2 人が独立して行い，分類内容に疑義を生じたものは 2 人の協議によ
り振り分けを定めた。振り分け過程において，想定した 6 分類に当てはまらない 2 種類の
回答が生じた。これらも含めた集計結果を表 3-3，分類の主な内容を表 3-4 に示す。最終
分類に対する分類精度は，総データ 4,458 件に対して，1 人目 262 件(5.9%)が不一致，2 人




















































































































A: 全般不安 38 310 14 0 310 180 66 2 175 59 2 0 1,156 
B: 安全不安 118 434 4 0 47 19 3 0 164 7 2 0 798 
C: 危険 24 400 5 0 12 11 1 0 37 15 0 3 508 
飛行機                           
A: 全般不安 16 234 15 0 99 86 72 4 69 2 12 0 609 
B: 安全不安 55 260 1 0 4 5 5 1 86 0 5 0 422 
路線バス                           
A: 全般不安 25 96 2 0 186 202 43 1 0 14 2 1 572 
B: 安全不安 68 284 0 0 19 18 1 0 0 0 3 0 393 
総計 344 2,018 41 0 677 521 191 8 531 97 26 4 4,458 
 






























り，表 3-3 中に「自己管理」，「その他利用環境など」と分類した。「自己管理」は 191 件
で全体の 4.3%であるが，全般不安に着目すると，鉄道 66 件(5.7%)，飛行機 72 件(12%)，
路線バス43件(7.5%)と5%以上あるため，新たな分類として加えた。「その他利用環境など」
は 8 件で全体の 0.2%と少ないため，分析から除外した。 
さらに「特になし」の 344 件，事前に想定していたものの記述がなかった「環境」，「意
味不明」の 4 件を分析から除外し，表 3-5 に示す 3,448 件を分析の対象とした。 
 
3.4.4. 仮説の検証 
仮説 1 に関して全般不安の対象を確認する。表 3-5 の鉄道の全般不安は，人体 35%，財




理が含まれた。このため，仮説 1 は部分的な支持にとどまる結果となった。 
仮説 2 に関して安全不安の対象を確認する。表 3-5 の鉄道の安全不安は，人体 86%，財





















全般不安 件数 310 14 310 180 66 880 
 比率 .35 .02 .35 .20 .08 1.00 
安全不安 件数 434 4 47 19 3 507 
 比率 .86 .01 .09 .04 .01 1.00 
危険 件数 400 5 12 11 1 429 
 比率 .93 .01 .03 .03 .00 1.00 
飛行機 
全般不安 件数 234 15 99 86 72 506 
 比率 .46 .03 .20 .17 .14 1.00 
安全不安 件数 260 1 4 5 5 275 
 比率 .95 .00 .01 .02 .02 1.00 
路線 
バス 
全般不安 件数 96 2 186 202 43 529 
 比率 .18 .00 .35 .38 .08 1.00 
安全不安 件数 284 0 19 18 1 322 
 比率 .88 .00 .06 .06 .00 1.00 









仮説 2 は部分的な支持にとどまる結果となった。 
表 3-6 カイ二乗検定および調整された残差 
(a) 安全不安と全般不安の比較 





全般不安 -18.1 ** 1.27 
 
10.6 ** 8.55 ** 5.70 ** χ
2
(5-1)(2-1) = 331 
>χ2.01=13.28, 
Cramer'sV=.488 
安全不安 18.1 ** -1.27 
 
-10.6 ** -8.55 ** -5.70 ** 
 
     
飛行機 
全般不安 -13.4 ** 2.45 * 7.14 ** 6.31 ** 5.56 ** χ
2
(5-1)(2-1) = 179 
>χ2.01=13.28, 
Cramer'sV=.478 
安全不安 13.4 ** -2.45 * -7.14 ** -6.31 ** -5.56 ** 
 
     
路線バス 
全般不安 -19.9 ** 1.11 
 
9.68 ** 10.5 ** 5.00 ** χ
2
(5-1)(2-1) = 398 
>χ2.01=13.28, 
Cramer'sV=.684 
安全不安 19.9 ** -1.11 
 







3.62 ** -3.74 ** -2.69 ** χ2(5-1)(3-1) = 178 
>χ2.01=20.09, 
Cramer'sV=.215 
飛行機 7.13 ** 2.80 ** -6.52 ** -4.54 ** 4.28 ** 
路線バス -8.75 ** -2.66 ** 2.39 * 8.65 ** -1.22 
 
 
     
安全不安 
鉄道 -2.88 ** 1.53 
 




χ2(5-1)(3-1) = 32.0 
>χ2.01=20.09, 
Cramer'sV=.120 
飛行機 3.59 ** -.25 
 












安全不安 -3.74 ** -.59 
 




χ2(5-1)(2-1) = 19.0 
>χ2.01=13.28, 
Cramer'sV=.106 
危険 3.74 ** .59 
 


































































3.5.3. 仮説 2  
安全不安において仮説と異なる結果になった部分を考察する。仮説 2 では安全不安の対
象を「人体」と想定したが，結果は「人体，定時性」となった。 

































































に関する不安も収集した。収集した不安は 4,458 件，曖昧な記述を排除し 3,448 件を分析
対象とした。鉄道における全般不安は，人体 35%，定時性 35%，利便快適性 20%，自己管
理 8%となり，鉄道利用に関係する広範囲を対象にしていることが示された。一方，安全
不安は，人体 86%，定時性 9%となり，主として人体を対象にしていることが示された。


















































































負の相関関係になることが確認されている(Alhakami and Slovic, 1994; Finucane et al., 2000)。
このことからベネフィット認知が総合的な不安に影響を与えることが想定される。 
新たな技術が社会に導入され始めると，その技術がもたらすリスクをマネジメントする
組織への信頼が重要となる(Siegrist, 2000; 吉川, 1999)。リスクマネジメント組織への信頼
は，実際に不安やリスク認知を低下させることが先行研究により示されている(Flynn et al., 










































概念である全般不安を包含することを考慮し，後述する 30 項目を設定した。30 項目にし
た理由は，調査参加者の負担に配慮して，30 項目を必要最小限の数と考えたためである。
3 章で示した全般不安の分類にしたがい，人体について約半分の 14 項目，定時性について

















調査会社にモニター登録している人を対象とし，2014 年 3 月 13 日から 14 日にかけてイ
ンターネット調査を実施した。参加条件は，関東地方在住であること，本人や家族が鉄道
業界で働いていないこと，月 1 回以上鉄道を利用していることとした。 
設問と調査グループの関係を表 4-1 に示す。データは調査参加者 3,090 人から回収し， 
データに不備があると思われた 67 人のデータを除外し(同一画面に表示された一定数以上
ある質問項目全てに同じ回答)，分析対象を 3,023 人(平均年齢 41.8 歳, 標準偏差 11.6)とし
た。男性 1,456 人(平均年齢 45.4 歳, 標準偏差 10.7)，女性 1,567 人(平均年齢 38.5 歳, 標準
 
表 4-1 設問と調査グループ 
設問 A 群 B 群 C 群 
設問 1 日ごろ利用する鉄道会社 ○ ○ ○ 
設問 2 全般不安 ○ ○ ○ 
設問 3 安全不安 ○ ○ ○ 
設問 4 組織への信頼 ○ ○ ○ 
設問 5 係員への信頼 ○ ○ ○ 
設問 6 制度への信頼 ○ ○ ○ 
設問 7 ベネフィット認知 ○ ○ ○ 
設問 8 個別の不確定要素に対する不安の大きさ ○ － － 
設問 9 個別の不確定要素に対する鉄道会社の統制可能性 － ○ － 
設問 10 個別の不確定要素に対する利用者の回避可能性 － － ○ 
参加者数 2,060 515 515 






てもらうこととした。このため，調査参加者を無作為に 3 群(A 群 2,042 人，B 群 481 人，
C 群 500 人)に振り分け設問を割り当てた。 
最初に日ごろ利用する鉄道会社を選択式で尋ね，その後，全般不安，安全不安，組織へ
の信頼，制度への信頼，ベネフィット認知の順に回答を求めた。それぞれ表 4-2 に示すよ









































頼できる，頼りになる」，ランダムハウス英和大辞典(第 2 版)の Trust の説明「信用」，「当
てにできる」，その他信頼される側の特性としての責任感を加えて質問項目を設定した。制
度への信頼は，池田(2013)の安心の説明を参考に，仕組みにより外発的動機づけが示唆さ






別の不確定要素は，No.1 から 14 を人体，No.15 から 18 を定時性，No.19 から 22 を利便性，










く懸念していない」から「6. いつも懸念している」の 6 段階で回答を求めた。評価尺度に










できない」から「6. 完全に統制できる」の 6 段階で回答を求めた。 
C 群には，利用者の回避可能性を，「利用者は自分自身の工夫で，以下に示す不安や懸念
が現実化することを，どのくらい回避できると思いますか」というリード文に対し，「1. ま
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基本的な解釈としては，固有値 1 以上の 3 因子構造と解釈することが適当と考えられた。
しかし，因子分析後に行う構造分析において，安全不安と全般不安に対し，どのような因
子が影響を与えているかを分析するという狙いから，解釈可能な範囲で因子を増やす方向
で検討を進めた。最終的に，6 因子構造が妥当(回転前の 6 因子で 29 項目の全分散を説明
する割合は 65.7%)であると判断した(表 4-5)。 
第 1 因子(α=.897，因子負荷量の高い順，No. 1, 2, 10, 18, 13, 3, 29)には，乗車中の列車の
事故，自然災害，テロ行為などが含まれており，「走行中のトラブル」と命名した。第 2
因子(α=.826，No. 16, 15, 17)は，運休や遅延，運行乱れに関する項目であり，「定時性」と
命名した。第 3 因子(α=.835，No. 23, 21, 22, 24, 25, 19)は，エスカレータやエレベータ，ト
イレの利用しやすさに関する項目であり，「快適性」と命名した。第 4 因子(α=.854, No. 4, 
5, 6)は，ホームから転落しないか，ホームで列車にぶつからないかなどであり，「ホーム上
のトラブル」と命名した。第 5 因子(α=.885, No. 7, 11, 8, 26, 12, 14, 9)は，他の旅客とぶつ
からないか，マナーの悪い旅客が近くにいないかなどであり，「旅客同士のトラブル」と命
名した。第 6 因子(α=.785, No. 30, 28, 27)は，定期やお金を忘れていないか，車内に荷物を
忘れていないかなどであり，「自己管理」と命名した。なお，No.20「混雑で降りられない，
乗ることができない」は因子負荷量が.30 以下と低いため，分析から除外した。 
最終的な 6 因子構造の結果を，固有値 1 以上の 3 因子構造を仮定した結果と比較すると，
「走行中のトラブル」は 3 因子構造の第 1 因子に，「定時性」，「快適性」および「自己管理」
は 3 因子構造の第 2 因子に，「ホーム上のトラブル」は 3 因子構造の第 3 因子に対応した。
「旅客同士のトラブル」は，3 因子構造の各 3 因子に因子負荷量が低い状態で含まれた。 
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1 鉄道会社や係員のミスにより，乗っ… .829 -.030 .137 .075 -.190 -.015 .664 
2 自然災害により，乗っている電車が… .822 .135 -.165 -.009 -.003 .040 .659 
10 組織的な犯罪，テロ行為，電車運行… .747 -.094 -.074 -.104 .160 .146 .614 
18 乗っている電車が一時的に駅間に… .614 .202 .046 .054 -.037 -.081 .573 
13 駅や電車内にいるときに災害が発… .468 .168 .239 .037 .125 -.215 .624 
3 乗っている電車が走行中に急ブレ… .388 -.035 .151 .073 .241 -.003 .568 
29 電車に乗車中，急に自分の体調が… .342 -.008 .181 .020 -.034 .239 .438 
第Ⅱ因子：定時性α子：定時性               
16 事故や災害により，利用している電… .118 .794 -.158 -.027 .074 .050 .700 
15 電車を利用しようとするとき，遅延や… .007 .724 .123 .042 -.045 .006 .667 
17 事故や災害により運行が乱れている… .112 .401 .198 -.006 .156 -.025 .565 
第Ⅲ因子：快適性α子：快適性               
23 エスカレーターやエレベーターが設… .162 -.163 .661 -.058 .021 .043 .475 
21 トイレが清潔で使いやすいか，混雑… -.014 .015 .543 -.017 .117 .086 .473 
22 発車番線の案内表示が分かりやす… -.039 .225 .523 .097 -.171 .191 .569 
24 電車の客室内の清潔さ，室温など，… .052 .201 .490 -.030 .093 .004 .552 
25 電車の客室内で手荷物の置き場な… .174 -.074 .450 -.067 .071 .175 .466 
19 電車に乗ったとき，座席にすわること… -.215 .195 .443 -.051 .059 .187 .359 
第Ⅳ因子：ホーム上のトラブルα=.854               
4 自分がホームの端を歩いていて，線… .022 -.014 -.065 .852 .010 .050 .735 
5 自分がホームの端を歩いていて，ホ… -.019 .049 -.090 .839 .011 .077 .729 
6 電車に乗ったり降りたりするとき，閉… .200 -.061 .130 .441 .106 .021 .597 
第Ⅴ因子：旅客同士のトラブルα子：旅客
同 
              
7 歩きスマホ，かけ込み乗車，乗り換… -.072 .000 .047 .060 .796 -.082 .590 
11 マナーの悪い旅客が近くにいないか… -.038 .226 -.047 -.011 .621 .080 .602 
8 階段で転倒しないか，エスカレータ… .119 -.117 .128 .232 .494 -.036 .619 
26 周りの人が高齢者，妊婦，子供連れ… .072 -.015 .255 -.065 .463 .033 .489 
12 風邪，インフルエンザなどの病気に… .169 .099 -.021 -.074 .443 .065 .400 
14 電車の乗降中やホーム上にいるとき… .049 .028 .092 .289 .422 -.026 .617 
9 スリ，置き引き，痴漢などの犯罪にあ… .176 .071 -.101 .047 .401 .232 .549 
第Ⅵ因子：自己管理α子：自己管               
30 電車に乗るために必要な，定期券，… .044 -.005 .125 .084 -.053 .642 .615 
28 自分が車内に荷物を忘れたり，何か… .027 .009 .081 .068 .081 .594 .624 
27 居眠りしたりうっかりしたりして，目的… -.012 .062 .129 .026 -.021 .517 .424 
  Ⅰ Ⅱ Ⅲ Ⅳ Ⅴ Ⅵ 
 
 














   




    
- .677 











次にA 群のデータで行った因子分析により抽出した 6 分類に基づく懸念の平均値につい
て，帰無仮説 H0「6 群における平均値に差がない」，対立仮説 H1「6 群における平均値に
差がある」として，分散分析により比較した(表 4-6，図 4-2)。対応ありの 1 要因の分散
分析を実施した結果，F(5, 10205)=201.4, p<.01 のように有意差が認められた。このため多
重比較を行い，有意差が得られなかった組み合わせのみ図中に ns (not significant)とマーク
を付した。マークが付されていない組み合わせは 1%水準以上の有意差が認められた。な
お，多重比較の調整には Sidak 法を用いた。小野寺，山本(2004)によると，「SPSS を用いた





表 4-6 懸念の評定平均値 
  
懸念(A群) 
平均 標準偏差 標準誤差 
走行中のトラブル 3.20 1.01 .022 
定時性 3.74 1.18 .026 
快適性 3.33 1.01 .022 
ホーム上のトラブル 3.31 1.22 .027 
旅客同士のトラブル 3.53 1.03 .023 













B 群および C 群についても同様にして，6 分類に基づき統制可能性，回避可能性の平均
値を比較した。6 分類は，B 群および C 群の評価に基づく分類ではないが，B 群と C 群で
懸念を評価し因子分析を行ったとしても同様の結果が得られると期待されること，統制可
能性や回避可能性が懸念の評価と関連性がある(Starr, 1969; Slovic, 1987)と考えられること
などの理由から用いた。 
 
表 4-7 統制可能性の評定平均値 
  
統制可能性(B 群) 
平均 標準偏差 標準誤差 
走行中のトラブル 3.76 .91 .041 
定時性 3.69 1.04 .047 
快適性 3.86 .82 .038 
ホーム上のトラブル 3.83 1.06 .048 
旅客同士のトラブル 3.41 .95 .043 






図 4-3 統制可能性の分散分析 
 
  
表 4-8 回避可能性の評定平均値 
  
回避可能性(C群) 
平均 標準偏差 標準誤差 
走行中のトラブル 3.21 .99 .044 
定時性 3.27 .99 .044 
快適性 3.51 .86 .038 
ホーム上のトラブル 4.04 1.01 .045 
旅客同士のトラブル 3.49 .83 .037 











対応ありの 1 要因の分散分析の結果，統制可能性(F(5, 2400)=42.59, p<.01)，回避可能性


























(注 1) データは A 群(n=2,042)に基づく 
(注 2) *:p<.05, **:p<.01 
(注 3) 誤差変数の記載は省略した 







(注 1) データは A 群(n=2,042)に基づく 
(注 2) *:p<.05, **:p<.01 
(注 3) 誤差変数の記載は省略した 









AGFI=.922，CFI=.978，RMSEA=.055 と良好な値を示し，重相関係数の平方 R2は.34 となっ
た。3 因子からの標準化パス係数は，組織への信頼は-.39(p<.01)，制度への信頼は-.20(p<.01)，
ベネフィット認知は-.08(p<.01)であり，いずれも有意差が認められた。 
次に，個別の不確定要素に基づき抽出した 6 因子のみによる共分散構造分析を行った(図 
4-6)。総合的な不安を安全不安とみなした場合，モデルの適合度を示す指標は，GFI=.931，
AGFI=.918，CFI=.954，RMSEA=.045 と良好な値を示し，重相関係数の平方 R2は.16 となっ
た。走行中のトラブル(.52, p<.01)，旅客同士のトラブル(-.25, p<.05)，自己管理(-.27, p<.01)
の 3 つのパス係数に有意差が認められ，ホーム上のトラブル(.13, ns)，定時性(.05, ns)，快
適性(.14, ns)の 3 つには有意差が認められなかった。 
総合的な不安を全般不安とみなした場合，モデルの適合度を示す指標は GFI=.930，
AGFI=.918，CFI=.957，RMSEA=.044 と良好な値を示し，重相関係数の平方 R2は.22 となっ
た。走行中のトラブル(.45, p<.01)，ホーム上のトラブル(.15, p<.05)，定時性(.22, p<.01)，自
己管理(-.38, p<.01)の 4 つの標準化パス係数に有意差が認められ，旅客同士のトラブル(-.13, 

















(注 1) データは A 群(n=2,042)に基づく 
(注 2)  *: p < .05, **: p < .01 
(注 3) 誤差変数は記載を省略した 
(注 4) 人間特性に基づく 3 因子間および個別の不確定要素に基づく 6 因子間の相関係数は，
図 4-5 および図 4-6 と同じであるため，記載を省略した 




AGFI=.925，CFI=.971，RMSEA=.039 と良好な値を示し，重相関係数の平方 R2は.54 となっ
た。標準化パス係数は，組織への信頼(-.61, p<.01)，制度への信頼(-.06, p<.05)，ベネフィッ
ト認知(-.06, p<.05)，走行中のトラブル(-.19, p<.01)の 4 つに有意差が認められ，旅客同士の
トラブル(-.06, ns)，自己管理(-.05, ns)の 2 つには有意差が認められなかった。 
総合的な不安を全般不安とみなした場合，モデルの適合度を示す指標は GFI=.932，
AGFI=.919，CFI=.970，RMSEA=.041 と良好な値を示し，重相関係数の平方 R2は.40 となっ
た。標準化パス係数は，組織への信頼(-.33, p<.01)，制度への信頼(-.12, p<.01)，ベネフィッ
ト認知(-.09, p<.01)，走行中のトラブル(-.23, p<.01)，定時性(-.11, p<.05)，自己管理(-.22, p<.01)




表 4-9 右上の組織への信頼と制度への信頼の交点から Z=12.0(p<.01)，同様にベネフィット




表 4-9 パス係数間の差に対する検定統計量 Z値 


















理 全般不安   
組織への信頼   12.0** 11.2** 4.76** －   －   －   －   
制度への信頼 3.88**   .19   2.21*  －   －   －   －   
ベネフィット認知 4.12** .45     1.91   －   －   －   －   
走行中のトラブル(逆) .55      1.96   1.97*     －   －   －   －   
ホーム上のトラブル(逆) －   －   －   －     －   －   －   
旅客同士のトラブル －   －   －   －   －     －   －   
定時性(逆) 3.30** .31   .02   1.47   －   －     －   
自己管理 1.32   1.46   2.12*  .47   －   －   2.20*    
(注 1) 組み合わせた両方のパス係数に有意差が生じているものについて Z値を表示した。 
(注 2) 一方あるいは両方のパス係数に有意差が生じていない組合せ，測定していない組み合わせは
「－」と表示した。 
(注 3) *: Z>19.6, p<.05; **: Z>2.33, p<.01  
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他にパス係数が有意なものと比較すると，表 4-9 左下より，制度への信頼-.12 とは
Z=3.88(p<.01)，ベネフィット認知-.09 とは Z=4.12(p<.01)，定時性-.11 とは Z=3.30(p<.01)と
有意差が認められたが，走行中のトラブル-.23 とは Z=.55(ns)，自己管理-.22 とは Z=1.32(ns)
と有意差が認められなかった。組織への信頼，走行中のトラブル，自己管理の 3 つの間に
は相互に有意差が認められず，もっとも強く影響を与えている因子は，組織への信頼，走















に基づく 6 因子による影響は相対的に弱く，人間特性に基づく 3 因子による影響の方が強
いことが示された。 
総合的な不安を全般不安とみなした場合，重相関係数の平方は R2=.40(図 4-7)となり，
一定の予測精度を示す結果が得られた。なお，人間特性に基づく 3 因子のみで R2=.34(図 
4-5)，個別の不確定要素に基づく 6 因子のみだと R2=.22(図 4-6)となった。全般不安におい
て，個別の不確定要素に基づく 6 因子による影響は相対的に弱く，人間特性に基づく 3 因
子が与える影響の方が強いことが示された。 








個別の不確定要素に基づく 6 因子のみの予測精度(図 4-6)は，人間特性に基づく 3 因子
の予測精度(図 4-5)と比較して，安全不安において R2=.16 と R2=.53，全般不安において
R
2

























したように，この因子に対する懸念は 6 因子中もっとも低い結果であった。 
この因子に分類された因子負荷量の高い項目は，列車の事故，自然災害，テロなど(表 4-5
の第Ⅰ因子)であり，相対的にその発生頻度の低いものが該当する。発生頻度の低い不確定

















のであった。自己管理に分類された不確定要素の 3 項目(表 4-5，No. 30, 28, 27)は全般不安





































































































メント組織への信頼が重要な働きをすると考えられている(Siegrist, 2000; 吉川, 1999)。こ




として全体的な傾向分析にとどまっている(小杉，長谷川，2009; 太田, 2010; 高木ら, 2007; 
山崎ら, 2008)。一方，遺伝子組換食品や環境を題材にした研究において，論点に対する関
心の高さの違いにより組織への信頼を強く規定する因子が異なりうることが指摘されてい





















もう 1 つは，価値共有認知が信頼を規定するという主要価値類似性モデル(Salient Value 
Similarity モデル; 以下 SVS モデル，図 5-2)である。この 2 つのモデルを取り上げた理由
として，伝統的モデルは 1950 年代頃より多くの研究者により支持されてきたこと，SVS
モデルは 1990 年代にリスクマネジメント分野で生まれ多数の実証研究があることを挙げ
ている。中谷内，Cvetkovich(2008)は，2 つのモデルで示された 3 因子(公正さ認知，能力認
知，価値共有認知)を比較し，どれが組織への信頼をもっとも強く説明するかを検討した(図 




する因子を検討した研究(小杉，長谷川,2009; 太田, 2010)では，主としてこの 3 因子または
 
図 5-1 伝統的モデル 
 
図 5-2 SVS モデル 
 









































































まると考えた。このことから以下の仮説を設定した。なお，仮説 1a は仮説 1 を補足するも
のとして設定した。 
 
仮説 1: 平常時の組織への信頼は，全体群において，伝統的モデルで説明できる 
仮説 1a: 平常時の組織への信頼は，4 群のいずれも，伝統的モデルで説明できる 
 
次に大事故発生時の仮説を考える。大事故発生の前後で組織への信頼を強く規定する因



























































設問と調査グループの関係を表 5-1 に示す。データは調査参加者 2,060 人から回収し，
データに不備があると思われた 94 人(同一画面に表示された一定数以上ある質問項目全て
に同じ回答，主たる鉄道の利用が地下鉄)を除外し，分析対象を 1,966 人(平均年齢 42.0, 標













設問 1 個人特性に関する質問 ○ ○ 
設問 2 日ごろ利用する鉄道会社の選択 ○ ○ 
設問 3 組織への信頼 ○ ○ 
設問 4 制度への信頼 ○ ○ 
設問 5 SVS，能力，公正さ，鉄道安全への関心 ○ ○ 
参加者数 1,030 1,030 



















表 5-2 質問項目 
















































心と一般的信頼の高低により 4 群に分類して集計した。4 群の分類方法は，尺度上の中心
値となったデータを除外し，鉄道安全への関心の高い群は 4 超，低い群は 4 未満，一般的







表 5-3 評定平均値と標準偏差 
平常時 














































一般的信頼 3.20 .76 .02 2.24 .53 .05 2.42 .39 .03 3.69 .39 .04 3.78 .44 .02 
信頼 5.04 1.08 .03 4.46 1.22 .13 4.96 1.18 .10 5.07 .92 .09 5.51 .87 .05 
価値共有 4.11 .91 .03 3.59 .94 .10 4.06 1.06 .09 3.84 .83 .08 4.54 .88 .05 
公正さ 4.68 1.02 .03 4.11 1.14 .12 4.67 1.20 .10 4.43 .94 .09 5.18 .90 .05 
能力 4.89 1.02 .03 4.34 1.23 .13 4.90 1.15 .09 4.80 .99 .09 5.34 .88 .05 
鉄道安全への関心 4.27 1.12 .04 2.82 .83 .09 5.09 .72 .06 2.83 .75 .07 5.09 .69 .04 
                
                大事故発生時 














































一般的信頼 3.20 .74 .02 2.39 .46 .05 2.47 .36 .03 3.75 .47 .05 3.78 .46 .03 
信頼 3.88 1.19 .04 3.44 1.11 .11 3.71 1.20 .09 3.61 1.37 .13 4.22 1.20 .07 
価値共有 3.66 1.04 .03 3.01 1.08 .11 3.63 1.09 .08 3.17 1.08 .11 3.96 1.04 .06 
公正さ 4.00 1.13 .04 3.35 1.08 .11 4.05 1.12 .09 3.48 1.39 .14 4.36 1.08 .06 
能力 4.08 1.26 .04 3.43 1.24 .13 4.14 1.23 .10 3.49 1.52 .15 4.43 1.27 .07 
鉄道安全への関心 4.40 1.15 .04 2.88 .78 .08 5.19 .75 .06 2.86 .80 .08 5.19 .69 .04 
(注 1) 関心：鉄道安全への関心，一般：一般的信頼 
(注 2) 複数項目により取得した評価を調査参加者ごとに平均した上で，群ごとの平均値，標準偏差，標準誤差を算定  
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5.5.2. 事故の状況設定と 2 つの尺度の妥当性 
事故の状況設定について確認する。全体群における主要項目(一般的信頼を除く 5 項目)
について，平常時と大事故発生時の評定平均値を比較した。比較方法は，等分散性の Levene












効果量 d(.2<d は効果量小，.5<d は効果量中，.8<d は効果量大)を算定した。この結果，組
織への信頼は d=1.02 となり効果量大，価値共有認知は d=.46 となり効果量小，公正さ認知







一般的信頼と鉄道安全への関心の 2 つの尺度により，調査参加者が特徴の異なる 4 群に
分かれているかを確認する。まず，全体群に対して鉄道安全への関心と一般的信頼の相関
を確認した。その結果，平常時は.148(p<.01)，大事故発生時は.126(p<.01)であり，弱い相関





は H0「鉄道安全への関心と一般的信頼の高低で分けられる 4 群において組織への信頼の平
均値に差がない」，対立仮説は H1「鉄道安全への関心と一般的信頼の高低で分けられる 4
群において組織への信頼の平均値に差がある」とした。 
分散分析の結果を表 5-4 に示す。平常時の結果は，鉄道安全への関心(F(1,688)=29.9, 
p<.01)および一般的信頼(F(1,688)=46.1, p<.01)に主効果が認められ，交互作用(F(1,688)=.153, 
ns)は認められなかった。水元，竹内(2008)に基づき分散説明率としての効果量η2(.01<η2









ずれも弱いため，この 2 つの尺度を用いた 4 群の分類は妥当であると判断した。 
 
表 5-4 分散分析表 
平常時 










鉄道安全への関心 30.3 1 30.3 29.9 
一般的信頼 46.8 1 46.8 46.1 
鉄道安全への関心×一般的信頼 .156 1 .156 .153 
誤差 698 688 1.015   
全体 791 691     
     大事故発生時 










鉄道安全への関心 26.2 1 26.2 17.7 
一般的信頼 15.8 1 15.8 10.7 
鉄道安全への関心×一般的信頼 3.820 1 3.820 2.580 
誤差 1014 685     






















える。一方，4 群においては，低高群を除く 3 群で公正さが組織への信頼に強い影響を与
えていたが，低高群では公正さだけでなく，価値共有も組織への信頼に影響を与えていた。
このため仮説 1a の支持は部分的なものにとどまった。 
次に大事故発生時について，全体群では，価値共有，公正さ，能力の 3 因子が組織への
信頼を強く規定し，3 因子のパス係数に有意差は認められなかった。鉄道安全への関心が
表 5-5 共分散構造分析による分析結果 
平常時 
          




















 標準化パス係数                     
 
a: 価値共有→信頼 .19 ** .20   .09   .20 * .17 * 
 
b: 公正さ→信頼 .53 ** .69 ** .63 ** .50 ** .61 ** 
  c: 能力→信頼 .08 * -.17   .16 * .17   -.03   
パス係数の差の検定(Z 値) 
          
 
a と b の差 3.42 ** －   －   .87   2.98 ** 
 
a と c の差 2.31 * －   －   －   －   
  b と c の差 5.56 ** －   2.73 ** －   －   
適合度(全体群) GFI=.907, AGFI=.862, CFI=.956, RMSEA=.101     
            大事故発生時 
          




















 標準化パス係数                     
 
a: 価値共有→信頼 .26 ** .24   .44 ** .24   .20 * 
 
b: 公正さ→信頼 .27 ** -.06   .13   -.09   .41 ** 
  c: 能力→信頼 .21 ** .48 ** .22 * .63 ** .11   
パス係数の差の検定(Z 値) 
          
 
a と b の差 .13   －   －   －   1.22   
 
a と c の差 .94   －   1.56   －   －   
  b と c の差 .64   －   －   －   －   









において SVSモデルで説明できる傾向があることを示唆し，仮説 2は支持されたといえる。 
鉄道安全への関心が低い群において，いずれも能力が組織への信頼を規定する傾向(低低
群.48, p<.01; 低高群.63, p<.01)が認められた。このため仮説 2a は支持されたといえる。鉄
道安全への関心が高い群において価値共有のパス係数に有意差(高低群.44, p<.01; 高高
群.20, p<.05)が認められたのに対し，低い群では有意差は認められなかった(低低群.24, ns; 
低高群.24, ns)。このため仮説 2b は支持されたといえる。鉄道安全への関心が高い群の中で，
一般的信頼の低い高低群では価値共有.44(p<.01)と能力.22(p<.05)の影響が強く，高高群では
価値共有.20(p<.05)と公正さ.41(p<.01)の影響が強い傾向が認められ，組織への信頼を強く規















































































のデータに基づいた平常時の予測精度 R2 は.56，また 964 人のデータに基づいた大事故発
生時の予測精度 R2は.46 となり，一定の予測精度を示した。組織への信頼を規定すると仮
定した 3 因子からのパス係数は，平常時において公正さ.53，価値共有.19，能力.08 であり，
パス係数の差の検定の結果は公正さ.53 がもっとも強い影響を与えていることを示した。
一方，大事故発生時においては，公正さ.27，価値共有.26，能力.21 であり，パス係数の差





































































象にしたものが 35%，定時性は 35%，利便快適性は 20%，自己管理は 8%となり，鉄道利
用に関係する広範囲が全般不安の対象であることを示した。一方，安全不安については，





鉄道利用において，安全不安の対象と全般不安の対象が 1 対 1 に対応していないことは，
安心の裏返しとなる総合的な不安を安全不安と全般不安のどちらでみるかにより，性質の




















































































































は，安全の対象と安心の対象が 1 対 1 に対応していることを連想させるが，そのように考
えると，鉄道利用において安全以外に対して感じる不安をどのように位置づけるかの解釈
が困難となる。 


























































の方法には，少なくとも 2 つの観点が考えられる。 
1 つは，リスク・コミュニケーションの観点から，どのような情報を伝えるかを明らか
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第 4 章付属資料 
(1) 調査項目 

















その鉄道会社を利用するとき，不安になる       
その鉄道会社を利用するとき，気がかりなことがある       
その鉄道会社を利用するとき，心配がある       
その鉄道会社を利用するとき，安心できない       
その鉄道会社を利用するとき，懸念がある       















その鉄道の安全性は，期待されるレベルにある       
その鉄道には，受け入れられない危険は無い       
その鉄道は，安全である       
その鉄道を利用すると，無事に目的地に着ける       
その鉄道は，危なげない       

















その鉄道会社は，信頼できる       
その鉄道会社は，信用できる       
その鉄道会社は，頼りになる       
その鉄道会社は，責任感がある       
その鉄道会社は，当てにできる       















その鉄道会社の係員は，信頼できる       
その鉄道会社の係員は，信用できる       
その鉄道会社の係員は，頼りになる       
その鉄道会社の係員は，責任感がある       
その鉄道会社の係員は，当てにできる       



















      
その鉄道会社は，ルールや賞罰を設けることにより，従業員のミスや
不祥事がおこりにくい仕組みにある 
      
その鉄道会社は，科学技術に裏づけられた知見や設備投資により，
事故がおこりにくい仕組みにある 
      
その鉄道会社では，問題となる事故や不祥事があまり発生していな
いという実績がある 
      
その鉄道会社では，今後，問題となる事故や不祥事が発生しないと
信じることができる 
      















その鉄道会社は，社会に貢献している       
その鉄道会社は，社会に必要とされている       
その鉄道会社は，日常生活を快適にしている       
その鉄道会社は，多くの人々に利益をもたらしている       
その鉄道会社は，社会の役にたっている       


























      
自然災害により，乗っている電車が脱線したり何かに衝突したりしないか       
乗っている電車が走行中に急ブレーキをかけることにより，車内で転倒しな
いか 
      





      
電車に乗ったり降りたりするとき，閉まるドアにぶつかったり，電車とホーム
の隙間に落ちたりしないか 
      
歩きスマホ，かけ込み乗車，乗り換えで走る旅客など，他の旅客とぶつかり
怪我をしないか 
      
階段で転倒しないか，エスカレーターを歩行する人にぶつかられて転倒し
ないか 
      
スリ，置き引き，痴漢などの犯罪にあわないか，これらの疑いをかけられな
いか 
      
組織的な犯罪，テロ行為，電車運行の妨害行為が発生しないか       
マナーの悪い旅客が近くにいないか，変な人に絡まれないか，旅客同士
のケンカに巻き込まれないか 
      
風邪，インフルエンザなどの病気に感染しないか       
駅や電車内にいるときに災害が発生した場合，係員が適切に誘導してくれ
るか 
      
電車の乗降中やホーム上にいるとき，混雑による押し合いで怪我をしない
か 
      
電車を利用しようとするとき，遅延や運休もなく，スケジュールどおりに運行
しているか 
      
事故や災害により，利用している電車が遅延したり運転が見合わせとなっ
たりしないか 
      
事故や災害により運行が乱れているとき，放送，掲示，情報端末などにより
自分に必要な情報を受け取れるか 
      
乗っている電車が一時的に駅間に停車して，電車に閉じ込められてしまう
ことがないか 
      
電車に乗ったとき，座席にすわることができるか       
混雑で降りられない，乗ることができない，といったことがないか       
トイレが清潔で使いやすいか，混雑して利用できなくはないか       
発車番線の案内表示が分かりやすいか，乗換えがスムースにできるか       
エスカレーターやエレベーターが設置されているか       
電車の客室内の清潔さ，室温など，適切な状態にあるか       
電車の客室内で手荷物の置き場などに困ることがないか       
周りの人が高齢者，妊婦，子供連れなどに必要な配慮をしているか       
居眠りしたりうっかりしたりして，目的の駅を乗り過ごさないか       
自分が車内に荷物を忘れたり，何かを落としたりしないか       
電車に乗車中，急に自分の体調が悪くなったりしないか       
電車に乗るために必要な，定期券，IC カード(残額不足)，予約した切符，
お金などを忘れていないか 
      






























・・・       
























・・・       





(2) ソフトウェア(Amos Ver. 22)の計算結果 
 























付図 全般不安 図 4-7(2)に対応 
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第 5 章付属資料 
(1) 調査項目 
調査デザイン 




設問 1 個人特性に関する質問 設問 1 設問 1 
設問 2 日頃利用している鉄道会社の選択 設問 2 設問 2 
設問 3 組織への信頼に関する質問 設問 3A 設問 3B 
設問 4 制度への信頼に関する質問 設問 4A 設問 4B 
設問 5 SVS，能力，公正さ，鉄道安全への関心に関する質
問 






































ほとんどの人は基本的に正直である      
ほとんどの人は信頼できる      
ほとんどの人は基本的に善良で親切である      
ほとんどの人は他人を信頼している      
私は，人を信頼するほうである      
たいていの人は，人から信頼された場合，同じようにその相手を信頼
する 
     
科学や技術の進歩につれて，生活はより便利で豊かになる      
科学や技術の進歩は，人間の健康や能力にとってプラスである      
科学や技術は，私たちの生活にとって必要である      
私は，世の中で話題になっていることについて，調べるほうである      
私は，新聞やテレビなどの方法により，毎日，情報収集に努めている      
私は，日々，社会で発生する出来事やニュースを欠かさず見る      


































































その鉄道会社は信頼できる        
その鉄道会社は信用できる        
その鉄道会社は頼りになる        
その鉄道会社は責任感がある        
その鉄道会社は当てにできる        
   ※表示順序はランダム 
 





























































・・・        
































































       
その鉄道会社は，ルールや賞罰を設けることにより，従業員のミスや
不祥事がおこりにくい仕組みにある 
       
その鉄道会社は，科学技術に裏づけられた知見や設備投資により，
事故がおこりにくい仕組みにある 
       
その鉄道会社では，問題となる事故や不祥事があまり発生していな
いという実績がある 
       
その鉄道会社では，今後，問題となる事故や不祥事が発生しないと
信じることができる 
       
   ※表示順序はランダム 
 





























































・・・        
































































       
その鉄道会社の考え方や意見は自分と似ている        
その鉄道会社の基本的な考え方や発想に共感できる        
その鉄道会社は専門的な知識を持っている        
その鉄道会社は専門的な技能を持っている        
その鉄道会社は有能である        
その鉄道会社は公正な判断をする        
その鉄道会社はまじめである        
その鉄道会社は誠実である        
その鉄道会社に関する新聞記事やテレビ報道があれば見たい        
その鉄道会社の発信する情報を手に入れたい        
その鉄道会社の動向について調べてみたい        
   ※表示順序はそのまま 
 





























































・・・        
   ※表示する項目は設問 4A と同じ，表示順序はランダム 
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(2) ソフトウェア(Amos Ver. 22)の計算結果 
 
 
付図 平常時，全体群(n=1,002) 
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付図 平常時，鉄道安全への関心「低」・一般的信頼「低」(n=95) 
 
付図 平常時，鉄道安全への関心「低」・一般的信頼「高」(n=153) 
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付図 平常時，鉄道安全への関心「高」・一般的信頼「低」(n=117) 
 
付図 平常時，鉄道安全への関心「高」・一般的信頼「高」(n=327) 
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付図 大事故発生時，全体群(n=964) 
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付図 大事故発生時，鉄道安全への関心「低」・一般的信頼「低」(n=94) 
 
付図 大事故発生時，鉄道安全への関心「高」・一般的信頼「低」(n=167) 
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付図 大事故発生時，鉄道安全への関心「低」・一般的信頼「高」(n=104) 
 
付図 大事故発生時，鉄道安全への関心「高」・一般的信頼「高」(n=324) 
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